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Abstract of DE 1 9803745 (A1) 

The securing device has a piston connecting rod and a control piston displaceably held in a pressure 
cylinder, which has pressure applied to it for activation of the securing device. The control piston 
(69,70) is held displaceably on the connecting rod (50). On the connecting rod a driver (55,56) is 
arranged, on which the control piston locates under the application of pressure. The control piston 
surrounds the connecting rod in a ring-shaped manner and is tightly fitted in relation to the connecting 
rod and the pressure cylinder (52). On the pressure cylinder is an end stop (62,63) for limitation of the 
displacement ability of the control piston within the pressure cylinder. 



Data supplied from the esp@cenet database — Worldwide 



http ://v3 . espacenetxoriVpublicationDetails/biblio?adj acent=trae&KC=A 1 &date= 1 99908 . . . 6/2/2009 



® BUNDESREPUBLIK @ Offenlegungsschrift 

DE 1 98 03 745 A1 



DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENT- UIMD 
gVlARKEIMABVIT 



@) Alctenzeichen: 
© Anrneldetag: 
® Offeniegungstag: 



198 03 745.7 
30. 1.98 
12. 8.99 



® Int.CI. 6 : 

B 62 D 15/00 

B 62 D 5/12 
B 62 D 6/00 
B 62 D 7/22 



s 

GO 



Q 



© Anmelder: 


© Erfinder: 


Gottlob Auwarter GmbH 8c Co, 70567 Stuttgart, DE 


David, Karlheinz, 70563 Stuttgart, DE; Wiedemann, 




Markus, 70567 Stuttgart, DE 


® Vertreter: 




HOEGER, STELLRECHT & PARTNER 


@ Entgegenhaltungen: 


PATE NTAN WALTE GBR, 70182 Stuttgart 


DE 29 48 181 C2 




DE 4446 123 A1 




DE 39 02 810 A1 




DOMINA, T.D.: Bei Schnellfahrt besser ungelenkt, 




In: Transporting, 1993, H. 9, S. 46/47; 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichfen Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Vorrichtung zur Steuerung der Lenkbarkeit einer selbstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse 

® Um eine Vorrichtung zur Steuerung der Lenkbarkeit ei- 
ner selbstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse eines 
Fahrzeuges mit einer Arretiereinrichtung zur Arretierung 
der Schlepp- oder Vorlaufachse in ihrer Geradeausstel- 
lung, wobei die Arretiereinrichtung mindestens ein Kol- 
benzylinderaggregat aufweist mit einer Kolbenstange 
und einem verschieblich in einem Druckzylinder gehalte- 
nen Steuerkolben, der zur Aktivierung der Arretiereinrich- 
tung mit einem Druck beaufschlagbar ist, derart auszuge- 
stalten, da£ sie storungsunempfindlicher ist und mit ge- 
ringem Montageaufwand hergestellt werden kann, wird 
erfindungsgemafS vorgeschlagen, dafS der Steuerkolben 
verschieblich an der Kolbenstange gehalten ist und dafS 
an der Kolbenstange ein Mitnehmer angeordnet ist, an 
den der Steuerkolben mittels Druckbeaufschlagung an- 
legbar ist. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
Steuerung der Lenkbarlceit einer selbstlenkenden Schlepp- 
oder Vorlaufachse eines Fahrzeuges mit einer Arretierein- 5 
richtung zur Arretierung der Schlepp- oder Vorlaufachse in 
ihrer GeradeaussteUung, wobei die Arretiereinrichtung min- 
destens ein Kolbenzylinderaggregat aufweist mit einer Kol- 
benstange und einem verschieblich in einem Druckzylinder 
gehaltenen Steuerkolben, der zur Aktivierung der Arretier- 10 
einrichtung mit einem Druck beaufschlagbar ist. 

Fahrzeuge, insbesondere Lastkraftwagen oder Omni- 
busse, werden zur Erhohung ihrer Tragfahigkeit mit einer 
zusatzlichen Schlepp- oder Vorlaufachse ausgestattet. Diese 
kann ungelenkt ausgefuhrt werde, dies hat jedoch einen er- 15 
hohten ReifenverschleiB und eineBeeintrachtigung der Kur- 
vengangigkeit des Fahrzeuges zur Folge. 

Es sind auch Schlepp- oder Vorlaufachsen bekannt, die 
zwangsgelenkt ausgebildet werden. Eine derartige Ausge- 
staltung vermeidet die Nachteile eines groBen Reifenver- 20 
schleiBes und einer schlechten Kurvengangigkeit, erfordert 
jedoch einen beachtlichen konstruktiven Aufwand und ist 
folglich mit hohen HersteEungskosten verbunden. 

Aus diesem Grunde werden Schlepp- oder Vorlaufachsen 
in vielen Fallen selbstlenkend ausgefuhrt. Bei derartigen 25 
Achsen wird durch eine lenkbare Aufhangung und einen 
entsprechenden Nachlauf dem Rad die Moglichkeit gege- 
ben, sich in die Tangente der Fahrzeuglaufrichtung einzu- 
stellen. Eine derartige Lenkung wird auch als "Adhasions- 
lenkung" bezeichnet. Bei einer solchen Konstruktion wird 30 
ein erhohter ReifenverschleiB vermieden und es ergibt sich 
eine verbesserte Kurvengangigkeit des Fahrzeuges. Nach- 
teilig ist allerdings, daB eine derartige selbstlenkende 
Schlepp- oder Vorlaufachse keine Seitenfuhrungskrafte auf- 
nimmt und daB sich die Rader bei ROckwartsfahrt des Fahr- 35 
zeuges von selbst in Vollemschlag einstellen. 

Die Aufnahme der Seitenfuhrungslcrafte kann dadurch 
verbessert werden, daB die Auslenkung der selbstlenkenden 
Rader entgegen der Wirkung elastischer Ruckstellkrafte er- 
folgt. Derartige Riickstellkrafte sind jedoch immer wirksam, 40 
d, h. sie passen sich nicht an die jeweilige Betriebssituation 
an. 

In der deutschen Patentschrift DE 29 48 1 81 C2 wird vor- 
geschlagen, die Arreuereinrichtung mit zwei Kolbenzylin- 
deraggregaten auszugestalten, die jeweils eine Kolben- 45 
stange aufweisen sowie einen in einem Druckzylinder ver- 
schieblich gehaltenen Steuerkolben, der zur Aktivierung der 
Arretiereinrichtung mit einem Druck beaufschlagbar ist. Die 
Aktivierung erfolgt jeweils bei Vorliegen einer bestimmten 
Betriebssituation, beispielsweise dann, wenn die Fahrzeug- 50 
geschwindigkeit einen bestimmten Wert iiberschreitet. Bei 
Vorliegen einer derartigen Betriebssituation wird der Steuer- 
kolben pneumatisch mit einem Druck entgegen der "Wirkung 
einer elastischen Ruckstellkraft beaufschlagt. Dies hat zur 
Folge, daB ein einstuckig mit dem Steuerkolben verbunde- 55 
ner Kolbenschaft an der Kolbenstange zur Anlage kommt, 
die ihrerseits gelenkig mit einem Spurstangenhebel der 
Schlepp- oder Vorlaufachse verbunden ist, wodurch die 
Achse in ihrer GeradeaussteUung arretierbar ist. Der Kol- 
benschaft weist zu diesem Zweck eine Sackbohrung auf, in 60 
die die Kolbenstange eintauchen kann, wenn der Steuerkol- 
ben mit dem Kolbenschaft in Richtung auf die Kolbenstange 
verschoben wird. Eine derartige Konstruktion weist eine 
Vielzahl beweglicher Teile auf und ist dementsprechend sto- 
rungsanfaliig. AuBerdem ist sie mit einem nicht unbeachtli- 65 
chen Montageaufwand und betrachtlichen Herstellungsko- 
sten verbunden. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Vorrich- 



tung der gattungsgemaBen Art derart weiterzubilden, daB sie 
storungsunempfindlicher ist und mit geringerem Montage- 
aufwand hergestellt werden kann. 

Diese Aufgabe wird bei einer Vorrichtung der eingangs 
beschriebenen Art erfindungsgemaB dadurch gelost, daB der 
Steuerkolben verschieblich an der Kolbenstange gehalten ist 
und daB an der Kolbenstange ein Mitnehmer angeordnet ist, 
an den der Steuerkolben mittels Druckbeaufschlagung an- 
legbar ist. 

In Abkehr von der aus der DE29 48 181 C2 bekannten 
Ausgestaltung ist bei der erfindungsgemaBen Konstruktion 
vorgesehen, daB der Steuerkolben verschieblich an dem 
Kolbenstange gelagert ist, an der wiederum ein Mitnehmer 
fixiert ist. Wird der Steuerkolben einseitig mit einem Druck 
in Richtung auf den Mitnehmer beaufschlagt, so ubt der 
Steuerkolben auf die Kolbenstange eine Haltekraft aus. Dies 
hat zur Folge, daB die mit der Lenkung der Schlepp- oder 
Vorlaufachse in Wirkverbindung stehende Kolbenstange in 
ihrer Verschiebbarkeit relativ zum Druckzylinder beein- 
trachtigt wird und dadurch die Schlepp- oder Vorlaufachse 
in ihrer GeradeaussteUung arretiert werden kann. Erfahrt der 
verschieblich an der Kolbenstange gehaltene Steuerkolben 
jedoch keine einseitige Druckbelastung, so sind Steuerkol- 
ben und Kolbenstange relativ zueinander verschiebbar, dies 
wiederum hat eine freie Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vor- 
laufachse zur Folge. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zeichnet sich somit 
durch eine uberraschend einfache Konstruktion auf, die nur 
eine geringe Storungsanfalligkeit aufweist und mit gerin- 
gem Montageaufwand hergestellt werden kann. 

Vorzugsweise umgibt der Steuerkolben die Kolbenstange 
ringformig und ist sowohl gegeniiber der Kolbenstange als 
auch gegeniiber dem Druckzylinder dicht gefuhrt. Bei einer 
derartigen Konstruktion kann der Steuerkolben langs der 
Kolbenstange in einem Ringraum verschoben werden, der 
radial einerseits von der in den Druckzylinder hineinragen- 
den Kolbenstange und andererseits von der Wand des 
Druckzylinders begrenzt wird. Erfahrt der Steuerkolben 
keine einseitige Druckbelastung, so wird er von der sich bei 
einer Lenkung der Achse innerhalb des Druckzylinders ver- 
schiebenden Kolbenstange von dem an der Kolbenstange fi- 
xierten Mitnehmer mitgenommen, ohne daB hierbei eine 
merkliche Beschrankung der Lenkbarkeit der Achse erfolgt. 
Erfahrt der Steuerkolben jedoch eine einseitige Druekbela- 
stung, so ubt er, wie voranstehend erlautert, auf die Kolben- 
stange eine Haltekraft aus, so daB deren freie Verschiebbar- 
keit innerhalb des Druckzylinders begrenzt wird. 

Bevorzugt ist der Steuerkolben beidseitig mittels eines 
Druckmediums mit einem Druck beaufschlagbar. Dies hat 
den Vorteil, daB beispielsweise eine Druckfeder zur Ruck- 
stellung des Steuerkolbens entfallen kann. Soli eine freie 
Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vorlaufachse erzielt werden, 
so ist es hierzu lediglich erforderlich, den Steuerkolben 
beidseitig mit einem Druck von ungefahr gleicher Starke zu 
beaufschlagen, so daB er praktisch keine resultierende Kraft 
auf den an der Kolbenstange fixierten Mitnehmer ubertragt. 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist vorgesehen, 
daB am Druckzylinder ein Endanschlag angeordnet ist zur 
Begrenzung der Verschiebbarkeit des Steuerkolbens inner- 
halb des Druckzylinders. Mittels des Endanschlages kann 
fur die Kolbenstange eine Zentrierstellung definiert werden, 
da bei einer einseitigen Druckbelastung der Steuerkolben in- 
nerhalb des Druckzylinders bis in Hohe des Endanschlages 
verschoben werden kann, wobei mit der Verschiebung des 
Steuerkolbens gleichzeitig auch der Mitnehmer und damit 
die Kolbenstange bis in Hohe des Endanschlages verscho- 
ben werden. 

Bei einer einen besonders geringen Montageaufwand auf- 
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weisenden Ausfiihrungsform ist vorgesehen, daB der Mit- 
nehmer einstiickig mit der Kolbenstange verbunden ist. 

So kann beispielsweise vorgesehen sein, daB der Mitneh- 
mer eine die Kolbenstange in Umfangsrichtung irn wesentii- 
chen vollstandig umgebende Ringschulter umfaBt. 5 

Eine besonders stabile und storungsunempfindliche Hal- 
terung der Kolbenstange kann dadurch erzielt werden, daB 
die Kolbenstange den Druckzylinder in Langsrichtung 
durchgreift, wobei der Druckzylinder endseitig jeweils eine 
Fuhrung fur die Kolbenstange aufweist. Der Druckzylinder 10 
bildet somit eine Lagerung fur die verschiebliche Kolben- 
stange, so daB zusatzliche Lagerelernente entfallen konnen. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsfonn der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung ist vorgesehen, daB die Ar~ 
retiereinrichtung eine einzige Kolbenstange aufweist, an der 15 
zwei Steuerkolben verschieblich gehalten sind und an der 
zwei Mitnehmer fixiert sind, wobei die Steuerkolben jeweils 
mit einem der Mitnehmer zusammenwirken und bei einsei- 
tiger Druckbeaufschlagung die Kolbenstange in einer der 
Geradeausstellung der Lenkung der Schlepp- oder Vorlauf- 20 
achse entsprechenden Stellung arretieren. Eine zusatzliche 
zweite Kolbenstange kann bei einer derartigen Konstruktion 
entfallen, wodurch die Montage der Vorrichtung erheblich 
vereinfacht wird. 

Giinstig ist es, wenn die beiden Steuerkolben in einem ge- 25 
meinsamen Druckzylinder verschieblich gehalten sind. Bei 
einer derartigen Ausfiihrungsform kommt somit nur ein ein- 
ziges Kolbenzylinderaggregat zur Anwendung, es ist nicht 
erforderlich, fur jedes an der Schlepp- oder Vorlauf achse ge- 
haltene Rad ein separates Kolbenzylinderaggregat vorzuse- 30 
hen. Das einzige Kolbenzylinderaggregat umfaBt einen 
Druckzylinder, der in Langsrichtung von einer Kolben- 
stange durchgriffen wird, die zwei Mitnehmer aufweist, an 
die sich bei jeweils einseitiger Druckbeaufschlagung zwei 
verschieblich an der Kolbenstange gehaltene Steuerkolben 35 
anlegen. 

Bevorzugt ist vorgesehen, daB der Druckzylinder unge- 
fahr seinen Endbereichen benachbart sowie in Langsrich- 
tung ungefahr mittig jeweils einen DruckmittelanschluB auf- 
weist und daB die Kolbenstange etwa in Hone des mittleren 40 
Druckmittelanschlusses im Abstand zueinander zwei Ring- 
schultern umfaBt, die jeweils eine einem endseitigen Druck- 
mittelanschluB zugewandte Anschlagflache fur einen Steu- 
erkolben ausbilden. Der Druckzylinder weist somit insge- 
samt drei Druckmittelanschlusse auf. Wird alien Druckmit- 45 
telanschlussen gleichzeitig ein Druckmittel zugefuhrt, so hat 
dies eine beidseilige Druckbelastung der beiden Steuerkol- 
ben zur Folge, so daB von diesen keine resultierende Kraft 
auf die Kolbenstange iibertragen wird. Wird jedoch bei- 
spielsweise nur den beiden endseitigen Druckmittelan- 50 
schliissen ein Druckmittel zugefuhrt wahrend am mittleren 
DruckmittelanschluB das Druckmittel abgeleitet wird, dann 
erfahren die beiden Steuerkolben jeweils eine einseitige 
Druckbelastung, so daB sie jeweils eine Haltekraft auf die 
Kolbenstange iibertragen und diese damit in einer Mittel- 55 
stellung arretieren. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist 
vorgesehen, daJ3 die Arretiereinrichtung hydraulisch steuer- 
bar ist. 

Hierbei ist es von Vorteil, wenn die Arretiereinrichtung an 60 
eine Lenkhydraulik des Fahrzeuges ankoppelbar ist. Dies 
hat den Vorteil, daB die Lenkhydraulik des Fahrzeuges fur 
die Steuerung der Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vorlauf- 
achse herangezogen werden kann. Insbesondere konnen da- 
durch zusatzliche Druckmittelpumpen entfallen, wodurch 65 
der Montageaufwand und die damit verbundenen Herstel- 
lungskosten reduziert werden konnen. 
Giinstig ist es, wenn die Druckbeaufschlagung des Steu- 
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erkolbens mittels eines Steuerven tiles steuerbar ist. 

So kann beispielsweise vorgesehen sein, daB der Steuer- 
kolben zur Erzielung einer praktisch freien Lenkbarkeit der 
Schlepp- oder Vorlaufachse in einer ersten Schaltstellung 
des Steuerventils beidseitig mit einem im wesentlichen 
gleich groBen Druck beaufschlagbar ist und daB der Steuer- 
kolben zur Erzielung der Arretierung der Schlepp- oder Vor- 
laufachse in ihrer Geradeausstellung in einer zwei ten 
Schaltstellung des Steuerventils einseitig mit einem Druck 
in Richtung auf den ihm zugeordneten Mitnehmer beauf- 
schlagbar ist. 

Wie bereits erlautert, kann die selbstlenkende Schlepp- 
oder Vorlaufachse des Fahrzeuges mittels der erfindungsge- 
maBen Vorrichtung in ihrer Geradeausstellung fixiert wer- 
den, um das Fahrzeug insbesondere bei hohen Geschwin- 
digkeiten zu stabilisieren. Das Ein- und Ausschaiten der 
hierzu vorgesehen Arretiereinrichtung bewirkt allerdings je- 
weils eine abrupte Anderung insbesondere der Lenkeigen- 
schaften des Fahrzeuges. Dies wird vor allem von ungeiib- 
ten Fahrzeuglenkem oft als storend empfunden. Bei einer 
Vorrichtung der eingangs beschriebenen Art ist deshalb vor- 
gesehen, daB die Arretiereinrichtung Steuermittel zur all- 
mahlichen Arretierung der Schlepp- oder Vorlaufachse um- 
faBt. Unter einer "allmah lichen Arretierung" wird hierbei 
eine verhaltnismaBig langsame, insbesondere kontinuierli- 
che oder quasi-kontinuierliche Auslenkung der Rader in Ge- 
radeausstellung verstanden, im Gegensatz zu einer schlagar- 
tigen Arretierung der Schlepp- oder Vorlaufachse, wie sie 
iiblicherweise vorgenommen wird. Ausgehend von einer 
freien Lenkbarkeit des selbstlenkenden Schlepp- oder Vor- 
laufachse stellt sich diese beispielsweise ab einer bestimm- 
ten Geschwindigkeit des Fahrzeuges allmahlich in Gerade- 
ausstellung ein und wird in dieser Stellung arretiert. Hierbei 
ist es besonders vorteilhaft, wenn die Dauer des Ubergangs 
der Schlepp- oder Vorlaufachse aus ihrem Zustand der freien 
Lenkbarkeit in den arretierten Zustand verandert werden 
kann. So kann beispielsweise vorgesehen sein, daB der 
Ubergang bei einer starken Geschwindigkeits anderung des 
Fahrzeuges besonders schnell erfolgt. 

Vorzugsweise ist vorgesehen, daB die Steuermittel zur all- 
mahlichen Arretierung der Schlepp- oder Nachlaufachse ein 
Steuerglied zur Ansteuerung des Steuerventils umfassen, so 
daB das Steuerventil beim Ubergang aus seiner ersten in 
seine zweite Schaltstellung mehrmals zwischen den beiden 
Schaltstellungen hin- und herspringt. Das Steuerventil wird 
somit getaktet. Dies hat zur Folge, daB die in der ersten 
Schaltstellung des Steuerventils eine beidseitige Druckbe- 
aufschlagung erfahrenden Steuerkolben zunehmend einsei- 
tig mit einem Druck in Richtung auf den ihnen jeweils zuge- 
ordneten Mitnehmer belastet werden und dadurch eine zu- 
nehmende Kraft auf die Kolbenstange iibertragen, so daB 
diese allmahlich in ihrer Mittelstellung zentriert und arre- 
tiert wird. 

Das Steuerventil ist bevorzugt mittels des Steuergliedes 
variabel ansteuerbar, d. h. die Taktfrequenz, mit der das 
Steuerventil beim Ubergang aus seiner ersten in seine zweite 
Schaltstellung mehrmals zwischen den beiden Schaltstel- 
lungen hin- und herspringt, kann verandert werden, bei- 
spielsweise in Abhangigkeit einer Geschwindigkeitsande- 
rung des Fahrzeuges. Dadurch laBt sich auf konstruktiv ein- 
fache Weise ein zeitlach variabler Obergang der Lenkbarkeit 
der Schlepp- oder Vorlaufachse von einem freien Zustand in 
einen arretierten Zustand erzielen. 

Im Zustand der freien Lenkbarkeit wird iiblicherweise die 
Auslenkung der selbstlenkenden Rader nicht behindert, so 
daB die selbstlenkende Schlepp- oder Vorlaufachse keinerlei 
Seitenfuhrungskrafte aufnehmen kann. Bei bekannten Kon- 
struktionen sind allenfalis elastische Ruckstellkrafte vorge- 
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sehen, d. h. mit zunehmender Auslenkung der Rader erfah- 
ren diese eine hohere Riickstellkraft. Dies hat jedoch eine 
vom Fahrer des Fahrzeuges nur schwer einschatzbare Ande- 
rung der Stabilitat des Fahrzeuges gegenuber Seitenfiih- 
rungskrafte zur Folge. Bei einer Vorrichtung der eingangs 5 
beschriebenen Art ist deshalb eine Dampfungseinrichtung 
vorgesehen zur Dampfung der Lenkbarkeit der Schlepp- 
oder Vorlaufachse. Eine derartige Dampfung hat zur Folge, 
daB die selbstienkenden Rader bei ihrer Auslenkung eine 
definierte Dampfungskraft uberwinden miissen, so daB das 10 
Fahrzeug auch im Zustand der freien Lenkbarkeit der 
Schlepp- und Vorlaufachse eine hohere Stabilitat aufweist. 

Besonders giinstig ist es, wenn die Dampfung der Lenk- 
barkeit der Schlepp- oder Vorlaufachse variabel ist. So kann 
beispielsweise vorgesehen sein, daB die Dampfung in Ab- 15 
hangigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit, des Len- 
kungseinschlages der rnittels der FahrzeugLenkung lenkba- 
ren Rader und/oder in Abhangigkeit des Bremsdruckes des 
Fahrzeuges veranderbar ist. Je nach Fahrzeuggeschwindig- 
keit kann somil die Schlepp- oder Vorlaufachse auch im Zu- 20 
stand der freien Lenkbarkeit Seitenfuhrungskrafte aufneh- 
men, wobei vorgesehen sein kann, daB bei sehr geringen Ge- 
schwindigkeiten praktisch keine Dampfung der Lenkung 
auftritt, und daB mit zunehmender Geschwindigkeit die 
Dampfung verstarkt wird bis schlieBlich mittels der Arre- 25 
tiereinrichtung eine Arretierung der Schlepp- oder Vorlauf- 
achse in ihrer Geradeausstellung erfolgt. 

Bevorzugt umfaBt die Dampfungseinrichtung eine insbe- 
sondere variabel ausgestaltete Drossel, die in einer Druck- 
mittelieitung angeordnet ist, die an die den Endbereichen 30 
des Druckzylinders benachbart angeordneten Druckmittel- 
anschliisse angeschlossen ist. Bei einer Auslenkung der 
selbstienkenden Rader wird die Kolbenstange innerhalb des 
Druckzylinders verschoben. Dies hat zur Foige, daB auch ei- 
ner der verschieblich an der Kolbenstange gehaltenen Steu- 35 
erkolben eine Verschiebung erfahrt und hierbei Druckmittel 
aus einem der endseifig angeordneten Druckmittelan- 
schlusse herauspreBt. Das aus dem Druckzylinder ausstro- 
mende Druckmittel erfahrt aufgrund der in der Druckmittel- 
leitung angeordneten Drossel einen Stromungswiderstand, 40 
wodurch die Verschiebebewegung des Steuerkolbens und 
der Kolbenstange und demzufolge auch die Auslenkung der 
selbstienkenden Rader behindert wird. Mittels der in der 
Druckmittelleitung angeordneten Drossel laBt sich somit auf 
einfache Weise eine Dampfungseinrichtung ausgestalten zur 45 
Dampfung der Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vorlaufachse. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung ist vorgesehen, daB die Ar- 
retiereinrichtung beim Uberschreiten eines bestimmten 
Wertes der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder des Brems- 50 
druckes und/oder beim Unterschreiten eines bestimmten 
Wertes des Lenkungseinschlages der mittels der Fahrzeug- 
lenkung lenkbaren Rader aktivierbar ist. Hierzu konnen ge- 
schwindigkeitsabhangige, bremsdruckabhangige bzw. Irak- 
einschlagabhangige Signalgeber vorgesehen sein, die beim 55 
Uberschreiten eines bestimmten Wertes ein die Arretierein- 
richtung aktivierendes Signal erzeugen, so daB diese in Ab- 
hangigkeit der jeweiligen Betriebssituationen selbsttatig ak- 
tiviert werden kann. 

Die nachfolgende Beschreibung einer bevorzugten Aus- 60 
fuhrungsform der Erfindung dient im Zusammenhang mit 
der Zeichnung der naheren Erlauterung. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer erfindungsge- 
maBen Vorrichtung zur Steuerung einer selbstienkenden 
Schlepp- oder Vorlaufachse mit einer Arretiereinrichtung; 65 

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Fahrzeuges 
mit einer derartigen Vorrichtung; 

Fig. 3 eine schematische Schnittdarstellung eines hydrau- 
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lisch steuerbaren Zentrierzylinders der Arretiereinrichtung, 
wobei die Lenkung freigegeben ist, und 

Fig. 4 eine schematische Schnittdarstellung des Zentrier- 
zylinders der Arretiereinrichtung, wobei die Lenkung in Ge- 
radeausstellung arretiert ist. 

In Fig. 2 ist schematisch ein Omnibus 10 dargestellt mit 
einer iiber eine Lenkung 12 lenkbaren Vorderachse 14, einer 
starren, angetriebenen Hinterachse 16 und einer selbstien- 
kenden Schleppachse 18. Die stark vereinfacht dargestellte 
Lenkung 12 der Vorderachse 14 umfaBt in herkommlicher 
Weise eine uber ein Lenkrad 20 betatigbare Lenksaule 22, 
ein Lenkgetriebe 24 sowie einen die Lenkbewegung uber 
eine Lenkstange 26 auf einen Spurstangenhebel 28 iibertra- 
genden Lenkstockhebel 30. Im dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel erfolgt die Ubertragung der Lenkbewegung vom 
Lenkgetriebe 24 zur Vorderachse 14 mechanisch. Eine der- 
artige Kopplung wurde lediglich fur eine besonders uber- 
sichtliche Darstellung gewahlt. Selbstverstandlich kann die 
Lenkung der Vorderachse 14 auch in bekannter Weise mit- 
tels eines Druckmediums erfolgen. 

Die Antriebskraft fur das Fahrzeug wird von einem in der 
Zeichnung nicht dargestellten Motor iiber ein Getriebe 32, 
welches mittels eines Schalthebels 34 betatigbar ist, auf eine 
Antriebswelle 36 ubertragen, die die Antriebskraft in her- 
kommlicher Weise iiber ein Differential 38 auf die Rader 40 
der Hinterachse 16 iibertragt. 

Der Aufbau der in der Zeichnung nur schematisch darge- 
stellten Schleppachse 18 wird im folgenden anhand der Fig. 
1 und 3 erlautert. 

Die Schleppachse 18 weist eine am Fahrzeug in her- 
kommlicher Weise gelagerte, in der Zeichnung stark verein- 
facht dargestellte Achse 42 auf, an der zwei Rader 43, 44 
lenkbar gelagert sind, und zwar mit einem Nachlauf, so daB 
sich die Rader 43, 44 bei Vorwartsfahrt zwangslaufig in die 
Tangente der Fahrtrichtung einstellen. Jedem Rad 43, 44 ist 
ein Spurstangenhebel 45 bzw. 46 zugeordnet, diese sind 
iiber Spurstangen 47, 48 sowie eine nachfolgend naher er- 
lauterte Kolbenstange 50 gelenkig miteinander verbunden. 

Die Kolbenstange 50 durchgreift in Langsrichtung einen 
Druckzylinder 52, an dem sie iiber endseitige O-Ringe 53, 
54 verschieblich gehalten ist. In Langsrichtung mittig tragt 
die Kolbenstange 50 im Abstand zueinander zwei Mitneh- 
mer in Form von Anschlagringen 55, 56, die einstuckig mit 
der Kolbenstange 50 verbunden sind. Der Druckzylinder 52 
weist endseitig jeweils einen DruckmittelanschluB 58, 59 
auf, auBerdem ist in Langsrichtung mittig am Druckzylinder 
52 ein mittlerer DruckmittelanschluB 60 vorgesehen. Der als 
Hohlzylinder ausgebildete Druckzylinder 52 weist dem 
mittleren DruckmittelanschluB 60 benachbart zwei stufen- 
formige Ruckspriinge 62, 63 auf, durch die der Innenraum 
des Druckzylinders 52 in insgesamt drei Druckkammern un- 
terteilt wird, namlich in eine Mittelkammer 65 und zwei 
identisch ausgestaltete, jeweils einem endseitigen Druck- 
mittelanschluB 58 bzw. 59 zugeordnete Endkammern 66, 67. 
Die Mittelkammer 65 und die beiden Endkammern 66 und 
67 bilden jeweils einen die Kolbenstange 50 im Umfangs- 
richtung umgebenden Ringraum, der einerseits von der Kol- 
benstange 50 und andererseits vom Mantel des Druckzylin- 
ders 52 begrenzt wird. Der mittlere DruckmittelanschluB 60 
miindet zentral in die Mittelkammer 65, wahrend die beiden 
Endkammern 66 und 67 jeweils mit einem endseitigen 
DruckmittelanschluB 58 bzw. 59 in Stromungsverbindung 
stehen. 

Die Endkammern 66 und 67 nehmen jeweils einen Steu- 
erkolben 69 bzw. 70 auf, die jeweils verschieblich an der 
Kolbenstange 50 gehalten sind und sowohl gegenuber der 
Kolbenstange 50 als auch gegenuber dem Druckzylinder 52 
rnittels O-Ringen dicht gefuhrt sind. Die beiden Steuerkol- 



DE 198 03 745 A 1 



8 



ben 69, 70 sind in den Endkammer 66 bzw. 67 zwischen den 
Stimwanden des Druckzylinders 52 einerseits und den 
Rlickspriingen 62 bzw. 63 andererseits frei verschiebbar. Sie 
sind jeweils an einen Anschlagring 55 bzw. 56 der Kolben- 
stange 50 anlegbar, so daB sie bei einseitiger Druckbela- 
stung die Kolbenstange 50 liber den jeweiligen Anschlag- 
ring soweit in Mittelstellung verschieben konnen, bis sie am 
Riicksprung 62 bzw. 63 des Druckzylinders 52 zur Anlage 
gelangen. In einer derartigen Stellung sind die Kolbenstange 
50 und die Steuerkolben 69, 70 in Fig. 3 mit durchzogenen 
Linien dargestellt. Strichpunktiert ist eine verschobene Stel- 
lung angedeutet, in der der in der Fig. 3 linke Steuerkolben 
69 eine Stellung ungefahr in der Mitte der Endkammer 66 
einnimmt. Ausgehend von der mit durchgezogenen Linien 
dargestellten Mittelstellung wird eine derartige, verscho- 
bene Stellung dadurch erzielt, daB sich die beiden Rader 43, 
44 aus ihrer Geradeausstellung beispielsweise in die in Fig. 
1 strichpunktiert dargestellte Stellung auslenken und hierbei 
uber die Spurstangenhebel 45 und 46 sowie die Spurstangen 
47 und 48 eine Verschiebung der Kolbenstange 50 in die in 
Fig. 3 strichpunkdert dargestellte Stellung hervorrufen. 

Die voranstehend erlauterte einseitige Druckbelastung 
der Steuerkolben 69, 70 kann dadurch erzielt werden, daB 
den Endkammern 66, 67 als Druclcmittel ein unter Druck 
stehendes Hydraulikol zugefuhrt wird, wahrend in der Mit- 
telkammer 65 befindliches Hydraulikol abgeleitet wird. Zu 
diesem Zweck ist eine Lenkhydraulik 73 vorgesehen, die in 
den Fig. 1 und 2 lediglich blockschaltardg dargestellt ist und 
nachfolgend unter Bezugnahme auf Fig. 3 naher erlautert 
wird. Die Lenkhydraulik 73 umfaBt in ublicher Weise eine 
druck- und mengengeregelte Hydraulikpumpe 75 sowie ei- 
nen Ausgleichs- und Nachfullbehalter 76. Die Hydraulik- 
pumpe 75 ist uber eine Druckleitung 77, in die ein Priifan- 
schiuB 78 geschaltet ist, in bekannter Weise an das Lenkge- 
triebe 24 angeschlossen, das wiederum mit dem Ausgleichs- 
behalter 76 in Stromungsverbindung steht. 

Von der Druckleitung 77 zweigt ein Vorlauf 80 ab, der 
sich endseitig in zwei an die endseitigen Druckmittelan- 
schliisse 58 bzw. 59 angeschlossene Endleitungen 81, 82 so- 
wie in eine dem mittleren DruckmittelanschluB 60 zugeord- 
nete Mittelleitung 83 verzweigt. Zwischen der Mittelleitung 
83 und dem mittleren DruckmittelanschluB 60 ist ein Ma- 
gnetventil 85 geschaltet, mit dem der HydraulikolzufluB in 
die Mittelkammer 65 sowie ein AbfluB von Hydraulikol aus 
der Mittelkammer 65 gesteuert werden konnen. Flir den Ab- 
fluB von Hydraulikol aus der Mittelkammer 65 ist, ausge- 
hend vom Magnetventil 85, ein Rucklauf 87 vorgesehen, der 
mit dem Ausgleichsbehalter 76 der Lenkhydraulik 73 in 
Stromungsverbindung steht. 

In den Endleitungen 81 und 82 ist jeweils eine variable 
Drossel 89 bzw. 90 angeordnet, die ebenso wie das Magnet- 
ventil 85 elektrisch von einer an sich bekannten und deshalb 
in den Fig. 1 und 2 lediglich blockschaltardg dargestellten 
Steuereinheit 88 angesteuert werden kann. Zu diesem 
Zweck stehen das Magnetventil 85 sowie die variablen 
Drosseln 89 und 90 jeweils liber eine elektrische Steuerlei- 
tung 91 mit der Steuereinheit 88 in Verbindung. 

In Fig. 3 ist das Magnetventil 85 in seiner ersten Schalt- 
stellung dargestellt, in der sowohl den beiden Endkammern 
66 und 67 als auch der Mittelkammer 65 Hydraulikol zuge- 
fuhrt wird, so daB die beiden Steuerkolben 69 und 70 jeweils 
beidseitig mit einem ungefahr gleich groBen Druck beauf- 
schlagt werden und demzufolge keine resultierende Kraft 
uber die Anschlagringe 55 und 56 auf die Kolbenstange 50 
ubertragen. In dieser Stellung des Magnetven tiles 85 sind 
somit die Rader 43 und 44 der Hinterachse 16 frei lenkbar, 
wobei sie allerdings bei einer Auslenkung aus ihrer Mittel- 
stellung aufgrund der in den Endleitungen 81 und 82 ange- 



ordneten variablen Drosseln 89 und 90 eine Dampfung er- 
fahren. 

In Fig. 4 ist das Magnetventil 85 in seiner zweiten Schalt- 
stellung dargestellt. In dieser werden zwar die beiden End- 
5 kammern 66 und 67 weiterhin mit dem von der Hydraulik- 
pumpe 65 erzeugten Druck des Hydraulikols beaufschlagt, 
die Mittelkammer 65 steht jedoch liber das Magnetventil 85 
nunmehr mit dem Rucklauf 87 in Stromungsverbindung, so 
daB der Druck in der Mittelkammer 65 abgesenkt wird. Dies 

to hat zur Folge, daB die beiden Steuerkolben 69, 70 jeweils 
eine einseitige Druckbelastung in Richtung auf den ihnen je- 
weils zugeordneten Anschlagring 55 bzw. 56 erfahren, so 
daB die Kolbenstange 50, wie in Fig. 4 dargestellt, in ihrer 
Mittelstellung verschoben und dort arretiert wird. In dieser 

15 Stellung werden die Rader 43 und 44 in Geradeausstellung 
fixiert und sind nicht mehr lenkbar. 

Die Steuerung der lediglich ein einziges Kolbenzylinder- 
aggregat in Form des Druckzylinders 52 und der Kolben- 
stange 50 sowie der beiden Steuerkolben 69 und 70 umfas- 

20 senden Arretiereinrichtung erfolgt uber das Magnetventil 85 
sowie die in ihrer Drosselwirkung variablen Drosseln 89 
und 90. Zu diesem Zweck sind dem Magnetventil 85 und 
den variablen Drosseln 89 und 90 die Steuereinheit 88 zuge- 
ordnet, die zum einen das Magnetventil 85 erregt und zum 

25 anderen die Starke der Drosselwirkung der Drosseln 89 und 
90 steuert. 

Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, fiihren zur Steuereinheit 88 
mehrere Steuerleitungen 92 bis 96, in welche jeweils ein Si- 
gnalgeber zur Erzeugung von Steuersignalen geschaltet ist. 

30 In der Steuerleitung 92 ist als Signalgeber ein Schalter 97 
angeordnet, der dann geschlossen ist, wenn der Rlickwarts- 
gang im Getriebe 32 eingelegt ist. Dieser Schalter kann bei- 
spielsweise der den Ruckfahrscheinwerfer betatigende 
Schalter des Fahrzeuges sein. 

35 In die Steuerleitung 93 ist ein geschwindigkeitsabhangi- 
ger Schalter geschaltet. Ein solcher Schalter kann beispiels- 
weise durch eine elektronische Schaltung gebildet sein, die 
einen Drehzahlmesser umfaBt, der die Drehzahl der An- 
triebswelle 36 bestimmt. Derartige Drehzahlmesser sind bei 

40 Fahrzeugen ublicherweise zur Geschwindigkeitsmessung 
vorgesehen. Das von ihnen erzeugte geschwindigkeitspro- 
portionale Spannungssignal kann unmittelbar liber die Steu- 
erleitung 93 der Steuereinheit 88 eingegeben werden. Fur 
die Ansteuerung des Magnetventiles 85 kann dann in der 

45 Steuereinheit 88 ein Komparator vorgesehen sein, dem das 
geschwindigkeitsproportionale Spannungssignal zugefuhrt 
wird, und dessen anderer Eingang mit einer Festspannungs- 
quelle verbunden ist. Sobald die geschwindigkeitsabhangige 
Spannung die Festspannung iiberschreitet, gibt der Kompa- 

50 rator an das Magnetventil 85 ein Steuersignal ab. Zusatzlich 
steht das geschwindigkeitsproportionale Spannungssignal 
der Steuereinheit 88 zur Erzeugung eines Steuersignals fur 
die variablen Drosseln 88 und 89 zur Verfugung, so daB de- 
ren Drosselwirkung in Abhangigkeit von der Geschwindig- 

55 keit des Fahrzeuges verandert werden kann. 

In die Steuerleitung 94 ist ein lenkeinschlagabhangiger 
Schalter 99 geschaltet. Ein solcher Schalter kann in einer 
konstruktiv besonders einfachen Form beispielsweise ein 
mechanischer Schalter sein, der von einem bewegten Teil 

60 der Lenkung derart betatigt wird, daB er bei Geradeausstel- 
lung oder bei leichtem Einschlag der lenkbaren Vorderrader 
des Fahrzeuges ein Steuersignal an die Steuerleitung 94 ab- 
gibt, beim Uberschreiten eines bestimmten Lenkeinschlages 
dagegen geoffiiet ist. 

65 Zum Beispiel kann ein solcher Schalter vom Lenkstock- 
hebel 30 oder von einer mit einem drehbaren Teil des Lenk- 
getriebes verbundenen Nockenbahn betatigt sein. 
In die Steuerleitung 95 ist ein bremsdruckabhangiger 
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Schalter 100 geschaltet, der sich vorzugsweise in einer 
Hauptbremsleitung des Fahrzeuges befmdet und beim Uber- 
schreiten eines definierten Druckes des Bremsmediums an- 
spricht. 

In die Steuerleitung 96 ist ein von Hand betatigbarer 5 
Schalter 101 eingeschaltet. Dieser kann beispielsweise vom 
Busfahrer beim Ausfahren aus einer Parkbucht betatigt wer- 
den, so daB die Rader der Schleppachse 18 beim Aus fahren 
aus der Parkbucht in ihrer Geradeausstellung arretiert sind 
und dadurch ein uberrnaBiges Ausschwenken des Omnibus- 10 
ses beim Ausfahren aus der Parkbucht verrnieden wird. 

Sob aid von einer der Steuerleitungen der Steuereinheit 88 
ein Steuersignal zugefuhrt wird, erregt diese, wie voranste- 
hend erlautert, das Magnetventil 85, wodurch eine Aktivie- 
rung der Arretiereinrichtung dergestalt erfolgt, daB der 15 
Druck in der Mittelkammer 65 abgesenkt und damit die 
selbstlenkende Achse in ihrer Geradeausstellung fixiert 
wird. 

Die Ansteuerung des Magnetventiles 85 beim Ubergang 
aus ihrer ersten, in Fig. 3 dargestellten Schaltstellung in ihre 20 
zweite, in Fig. 4 dargestellte Schaltstellung, kann derart er- 
folgen, daB das Magnetventil 85 mehrmals zwischen seiner 
ersten und seiner zweiten Schaltstellung hin- und herspringt. 
Dies hat zur Folge, daB der im Zustand einer freien Lenkbar- 
keit der Schleppachse 18 vorliegende Druck in der Mittel- 25 
kammer 65 nur ganz allmahlich uber den Rucklauf 87 abge- 
baut wird, so daB der Ubergang der Schleppachse 18 in ihre 
arretierte Stellung nicht schlagartig erfolgt, sondern daB es 
einer gewissen Zeitspanne, die bevorzugt der Steuereinheit 
88 vorgebbar ist, bedarf, um die Kolbenstange 50 in die in 30 
Fig. 4 dargestellte Mittelstellung zu iiberfuhren und dort zu 
arretieren. 

Zur Arretierung der Schleppachse 18 kommt somit nur 
ein einziges Kolbenzylinderaggregat zur Anwendung, das 
sich durch einen besonders einfachen mechanischen Aufbau 35 
auszeichnet und deshalb innerhalb kurzer Zeit zu montieren 
ist. AuBerdem zeichnet sich die dargestellte Vorrichtung 
durch einen allmahlichen Ubergang aus dem Zustand der 
freien Lenkbarkeit der Schleppachse in den arrelierten Zu- 
stand aus. Dies wird durch die getaktete Ansteuerung des 40 
Magnetventils 85 erzielt. SchlieBlich ist es mittels der Arre- 
dereinrichtung auch moglich, die Lenkung der Rader 43 und 
44 der Schleppachse 18 in Abhangigkeit insbesondere von 
der Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu dampfen. 

45 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Steuerung der Lenkbarkeit einer 
seibstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse eines 
Fahrzeuges mit einer Arretiereinrichtung zur Arretie- 50 
rung der Schlepp- oder Vorlaufachse in ihrer Gerade- 
ausstellung, wobei die Arretiereinrichtung mindestens 
ein Kolbenzylinderaggregat aufweist mit einer Kolben- 
stange und einem verschieblich in einem Druckzylin- 
der gehaltenen Steuerkolben, der zur Aktivierung der 55 
Arretiereinrichtung mit einem Druck beaufschlagbar 
ist, dadurch gekennzeichnet, daB der Steuerkolben 
(69; 70) verschieblich an der Kolbenstange (50) gehal- 
ten ist und daB an der Kolbenstange (50) ein Mitneh- 
mer (55 bzw. 56) angeordnet ist, an den der Steuerkol- 60 
ben (69; 70) mittels Druckbeaufschlagung anlegbar ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Steuerkolben (69; 70) die Kolben- 
stange (50) ringformig umgibt und gegeniiber der Kol- 
benstange (50) und dem Druckzylinder (52) dicht ge- 65 
fuhrt ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Steuerkolben (69; 70) mittels ei- 



nes Druckmediums beidseitig mit einem Druck beauf- 
schlagbar ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB am Druckzylinder (52) ein Endan- 
schlag (62; 63) angeordnet ist zur Begrenzung der Ver- 
schiebbarkeit des Steuerkolbens (69; 70) innerhalb des 
Druckzylinders (52) 

5. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Mitnehmer 
(55; 56) einstiickig mit der Kolbenstange (50) verbun- 
den ist. 

6. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Mitnehmer 
eine die Kolbenstange in Umfangsrichtung umgebende 
Ringschulter (55; 56) umfaBt. 

7. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Kolben- 
stange (50) den Druckzylinder (52) in Langsrichtung 
durchgreift, wobei der Druckzylinder (52) endseitig je- 
weils eine Fiihrung fur die Kolbenstange (50) aufweist. 

8. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Arretierein- 
richtung eine einzige Kolbenstange (50) aufweist, an 
der zwei Steuerkolben (69; 70) verschieblich gehalten 
sind und an der zwei Mitnehmer (55, 56) fixiert sind, 
wobei die Steuerkolben (69, 70) jeweils mit einem der 
Mitnehmer (55 bzw. 56) zusammenwirken und bei je- 
weils einseitiger Druckbeaufschlagung die Kolben- 
stange (50) in einer der Geradeausstellung der Lenkung 
der Schlepp- oder Vorlaufachse (18) entsprechenden 
Stellung arretieren. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die beiden Steuerkolben (69, 70) in ei- 
nem gemeinsamen Druckzylinder (52) verschieblich 
gehalten sind. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Druckzylinder (52) ungefahr seinen 
Endbereichen benachbart sowie in Langsrichtung un- 
gefahr mittig jeweils einen DruckmittelanschluB (58, 
59 bzw. 60) aufweist und daB die Kolbenstange (50) 
etwa in Hone des mittleren Druckraitteianschlusses 
(60) im Abstand zueinander zwei Ringschultern (55, 
56) umfaBt, die jeweils eine einem endseitigen Druck- 
mittelanschluB (58, 59) zugewandte Anschlagflache fiir 
einen Steuerkolben (69 bzw. 70) ausbiiden. 

11. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Arretierein- 
richtung hydraulisch steuerbar ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Arretiereinrichtung an eine Lenkhy- 
draulik des Fahrzeuges ankoppelbar ist. 

13. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Druckbeauf- 
schlagung des Steuerkolbens (69; 70) mittels eines 
Steuerventils (85) steuerbar ist. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Steuerkolben (69; 70) zur Erzielung 
einer praktisch freien Lenkbarkeit der Schlepp- oder 
Vorlaufachse (18) in einer ersten Schaltstellung des 
Steuerventils (85) beidseitig mit einem im wesentli- 
chen gleichen Druck beaufschlagbar ist und der Steuer- 
kolben (69; 70) zur Erzielung einer Arretierung der 
Schlepp- oder Vorlaufachse (18) in ihrer Geradeaus- 
stellung in einer zweiten Schaltstellung des Steuerven- 
tils (85) einseitig mit einem Druck in Richtung auf den 
ihm zugeordneten Mitnehmer (55 bzw. 56) beauf- 
schlagbar ist. 

15. Vorrichtung zur Steuerung der Lenkbarkeit einer 
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selbstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse eines 
Fahrzeuges mit einer Arretiereinrichtung zur Arretie- 
rung der Schlepp- oder Vorlaufachse in ihrer Gerade- 
ausstellung, wobei die Arretiereinrichtung mindestens 
ein Kolbenzylinderaggregat aufweist mit einer Kolben- 5 
stange und einem verschieblich in einem Druckzylin- 
der gehaltenen Steuerkolben, der zur Aktivierung der 
Arretiereinrichtung mit einem Druck beaufschlagbar 
ist, insbesondere nach einem der voranstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Airetietein- to 
richtung Steuermittel (85, 88) zur allmahlichen Arre- 
tierung der Schlepp- oder Vorlaufachse (18) umfaBt. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuermittel ein Steuerglied (88) zur 
Ansteuerung des Steuerventils (85) umfassen, so daB- 15 
das Steuerventii (85) beim Ubergang aus seiner ersten 

in seine zweite Schaltsteilung mehrmals zwischen den 
beiden Schaltstellungen hin- und herspringt. 

17. Vorrichtung zur Steuerung der Lenkbarkeit einer 
selbstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse eines 20 
Fahrzeuges mit einer Arretiereinrichtung zur Arretie- 
rung der Schlepp- oder Vorlaufachse in ihrer Gerade- 
ausstellung, wobei die Arretiereinrichtung mindestens 
ein Kolbenzylinderaggregat aufweist mit einer Kolben- 
stange und einem verschieblich in einem Druckzylin- 25 
der gehaltenen Steuerkolben, der zur Arretierung der 
Arretiereinrichtung mit einem Druck beaufschlagbar 
ist, insbesondere nach einem der voranstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Vorrichtung 
eine Dampfungseinrichtung (89, 90) zur Dampfung der 30 
Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vorlaufachse (18) auf- 
weist. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Dampfung variabel ist. 

19. Vorrichtung nach Anspruch 18, dadurch gekenn- 35 
zeichnet, daB die Dampfung in Abhangigkeit von der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder des Bremsdruckes 
und/oder des Lenkungseinschlages der mittels der 
Fahrzeuglenkung lenkbaren Rader veranderbar ist. 

20. Vorrichtung nach Anspruch 17, 18 oder 19, da- 40 
durch gekennzeichnet, daB die Dampfungseinrichtung 
eine insbesondere variable Drossel (89, 90) umfaBt, die 

in einer Druckmittelleitung (81 bzw. 82) angeordnet 
ist, die an die den Endbereichen des Druckzylinders 
(52) benachbart angeordneten Druckmittelanschlusse 45 
(58 bzw. 59) angeschlossen ist. 

21. Vorrichtung nach einem der voranstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Arretierein- 
richtung beim Uberschreiten eines bestirnmten Wertes 
der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder des Brems- 50 
druckes und/oder beim Unterschreiten eines bestirnm- 
ten Wertes des Lenkungseinschlages der rnittels der 
Fahrzeuglenkung lenkbaren Rader und/oder mittels ei- 
nes Handschalters aktivierbar ist. 
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